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Os fatores espaciais e materiais daprodução e os mercados globais
Muitos autores tentaram incorporar o lo-cal ao global. Todavia, compreender a ex-pansão e a intensificação das relações so-ciais e materiais do capitalismo que cria-ram e sustentam o crescimento dinâmicodo sistema-mundo do local ao global re-quer a análise de processos materiais daprodução natural e social no espaço comodiferenciado pela topografia, pela hidrolo-gia, pelo clima, e pela distância absolutaentre lugares. Neste artigo, eu consideroalgumas das  configurações que estrutu-raram os efeitos locais em formações glo-bais dentro de uma única região, a baciaespacial e material da Amazônia. Destemodo, a Amazônia é mais um dos ambi-entes específicos que forneceram matéri-as-primas para dinamizar os mercados glo-bais, mas é preciso considerar como seusatributos materiais e espaciais deram for-ma a economia global fornecendo intros-pecções nas maneiras que outros sistemaslocais afetam o sistema-mundo.
Many authors have attempted to incorpo-rate the local into the global.However,understanding the expansion and intensi-fication of the social and material relationsof capitalism that have created and sustainthe dynamic growth of the world-systemfrom the local to the global requires analy-sis of material processes of natural andsocial production in space as differentia-ted by topography, hydrology, climate, andabsolute distance between places. In thisarticle, I consider some of the spatio-ma-terial configurations that have structuredlocal effects on global formations within asingle region, the Amazon Basin. The Ama-zon is but one of the specific environmentsthat have supplied raw materials to chan-ging global markets, but close considera-tion of how its material and spatial attribu-tes shaped the global economy providesinsights into the ways other local systemsaffect the world-system.
Local, global, espaço, processos materi-ais, Amazônia. Local, global, space, material processes,Amazon.
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INTRODUÇÃO
Incorporar o local ao global, de forma analiticamente compatível,é um grande desafio para os estudiosos dos sistemas mundiais e daglobalização (CHASE-DUNN; KAWANO; BREWER, 2000; TOMICH,2000; ROBINSON, 2001). A maioria desses autores tentou fazer essaincorporação, considerando que a análise dos sistemas mundiais baseia-se em processos de produção e que toda produção permaneceprofundamente local. Em vez de buscar o local no global, propomosexaminar os modos pelos quais o local – e particularmente aquilo que semanifesta nos fatores espaciomateriais da produção – estrutura eorganiza o sistema mundial. Entender a expansão e a intensificação dasrelações sociais e materiais do capitalismo, que provocou e ainda sustentao crescimento dinâmico do sistema mundial, requer uma análise dosprocessos materiais da produção natural e social no espaço. Examinaros efeitos do local e do global requer a consideração do espaço comoalgo materialmente diferenciado pela topografia, pela hidrologia, peloclima e pela distância absoluta entre os lugares. Este capítulo sugerealguns passos em direção a esse objetivo, levando em consideraçãoconfigurações espaciomateriais que estruturaram efeitos locais nasformações globais dentro de uma região topográfica, hidrológica egeologicamente distinta: a Bacia Amazônica.Primeiramente, examinamos a tendência das análises de sistemasmundiais, da globalização e das ciências sociais modernas, em geral,para utilizar metáforas espaciais para ligar ou contextualizar processos,sem considerar os efeitos do espaço nos processos materiais em tornodos quais os atores sociais organizam a economia e a política.Examinamos, em seguida, o trabalho de alguns cientistas sociais, queanalisaram configurações espaciais e materiais específicas queestruturaram atividades e organizações sociais, econômicas e políticas.Foram também examinadas as ferramentas teóricas e metodológicas,fornecidas por esses estudiosos, usadas na elaboração de uma análiseque parte do detalhe local para o sistema global.Em seguida, foram estudadas as mais recentes análises dos efeitosespaciais e materiais na organização social e econômica da BaciaAmazônica, a maior e mais complexa floresta tropical do mundo e –histórica e atualmente – uma fonte significativa de matéria-prima críticapara a indústria mundial.Concluímos com algumas considerações sobre os efeitos espaciaise materiais das interações socioambientais, que impulsionam a expansãoda reprodução do capital e são por ela impulsionadas. A produção
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industrial acelerou o consumo de matéria-prima, aumentando, assim, oespaço absoluto através do qual um número e um volume cada vezmaiores de materiais são transportados. Demonstramos que aglobalização – identificada como um fenômeno recente ou novo porSklair (2000) e outros – é, de fato, a mais recente fase da expansão e daintensificação espaciais e materiais, causadas pelas inovaçõestecnológicas. Estados, empresas e setores interagem em uma colaboraçãotécnica, financeira e política para desenvolver e implementar essastecnologias. Essa colaboração gera incidentes episódicos de crescimentodramático em economias de escala, na produção industrial, na extraçãode matéria-prima e no transporte.As economias de escala, organizadas e tecnificadas, impulsionama reprodução expandida de capital, porém o aumento do espaço absolutoatravés do qual o crescente volume de matéria consumida precisa sertransportado eleva o custo por unidade. A contradição entre as economiasde escala e o custo do espaço cria uma tensão a partir da qual emergeuma nova organização de transporte, com custos reduzidos. Tentamosmostrar que esses processos (1) impulsionam a ampliação espacial dosmercados de matérias-primas e, portanto, (2) estimulam odesenvolvimento de tecnologias progressivamente mais baratas, maisrápidas e de infra-estrutura mais extensiva para o seu transporte, (3)acelerando a globalização da economia mundial. Argumentamos que aglobalização pode ser mais bem entendida ao concentrarmos nossaanálise na expansão e na intensificação das configurações espaciais emateriais da extração, do transporte e da produção1 locais, ao longo dosséculos.
1 - ESPAÇO E NATUREZA NA MODERNA ANÁLISECIENTÍFICA E SOCIAL
Os analistas de sistemas mundiais utilizam termos espaciais –centro, periferia, mundo, global – como uma metáfora conceitual eorganizada de forma central, porém raramente elaboram os mecanismose processos mais fundamentais que expandem e intensificam as relaçõessociais e materiais do capitalismo em todo o planeta. É bastante peculiaresse lapso, à luz das enfáticas explicações encontradas nas teoriaseconômicas marxistas e clássicas sobre os mecanismos que favorecema aglomeração ou a concentração espacial da produção industrial. A
1 Até mesmo o transporte, movimento da matéria através do espaço, é, a cada momento, tãolocal quanto a localização do veículo e do capital empatado no ambiente construído a cadaponto do espaço atravessado.
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primeira razão da dispersão espacial progressiva da produção é o fatode a reprodução expandida do capital criar a necessidade de uma maiorvariedade de matérias-primas em maiores volumes. As diversascondições topográficas, hidrológicas, geológicas e atmosféricas sãonecessárias para a produção desses diversos tipos de matérias. O espaçotorna-se, simultaneamente, um meio e uma condição para a produção eum obstáculo, ou custo, ao transporte. O vasto conjunto de matérias-primas consumidas na produção industrial em expansão é, desse modo,disperso entre vários locais ecologicamente diferentes. As economiasindustriais expandem-se materialmente, ao mesmo tempo que seaglomeram espacialmente. A acelerada exaustão das fontes maispróximas de cada tipo de matéria-prima aumenta a necessidade deencontrar novas fontes ao longo do espaço expandido, criado peloaumento do consumo. As economias industriais precisam, portanto,encontrar matérias-primas que estão a distâncias cada vez maiores. Oaumento do custo em relação à distância incentiva os países, empresase agentes financeiros a desenvolver meios de transporte mais eficientesem tecnologia e infra-estrutura. As sucessivas campanhas e estratégiasdas nações que competem pela dominação do comércio mundial –portugueses, holandeses, ingleses, norte-americanos e japoneses – jáultrapassaram, cada uma a seu turno, a capacidade existente deencontrar e transportar de forma barata, em grandes distâncias, asmatérias-primas utilizadas em grande volume. Os efeitos cumulativosdesse aumento tecnológico e infra-estrutural têm globalizado,progressivamente, a economia mundial.Inovações tecnológicas e organizadas socialmente para reduzir osinsumos necessários por unidade de produção e para reduzir os custosde transporte2 por unidade reiteram (HAYDU, 1998) e ultrapassam(ARRIGHI, 1994) o poder e a escala seqüencial das primeiras soluçõesencontradas para a contradição entre escala e espaço. Cada soluçãodepende da expansão das economias de escala. Cada aumento na escalaacelera a exaustão das fontes mais próximas de matéria-prima e leva auma busca por novas fontes, a distâncias cada vez maiores. Cada umdesses episódios perpetua e exacerba o ciclo de contradições entreeconomias de escala e custo do espaço.A contradição entre escala e espaço é constante, porém cadasolução está inserida na interseção (1) da organização geográfica,demográfica, política e financeira da nação em expansão econômica e(2) das inovações tecnológicas que impulsionam seu crescimento
2  Custos unitários de transporte podem ser calculados por tonelada/milha, isto é, peso/distância.
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econômico com (3) as características espaciais e materiais das matérias-primas de que essas novas tecnologias necessitam. As reiteradassoluções para essa contradição somente terão sucesso, a cada instância,se levarem em consideração as propriedades topográficas, espaciais emateriais da produção local.A escala de contradição aumenta em cada ciclo sistêmico deacumulação (ARRIGHI, 1994). Portanto, cada solução tende a serdependente de escala (BUNKER; CICCANTELL, 2001). As reiteradassoluções são seqüencialmente cumulativas, ou seja, cada soluçãoindividual é distinta quanto às características de sua inovação tecnológicae quanto às fontes de matérias-primas, porém a escala de sua tecnologiae a distância percorrida pelas matérias-primas acumulam-seseqüencialmente. As soluções reiteradas – seqüencialmente cumulativas,porém espacialmente  e materialmente distintas para a contradição entreescala e espaço – constituem um mecanismo central por trás da expansãoe da intensificação do sistema mundial. Em outras palavras, o local – emtoda a sua diversidade natural – conduz, de forma significativa, o globalem direção à sua aparente homogeneidade social.Os analistas do sistema mundial e da globalização esqueceram-sedessa contradição entre escala e espaço, ignorando, assim, suasconseqüências dinâmicas, seguindo, com isso, as tendências mais geraisdas ciências sociais. Durante metade do século passado, os cientistassociais inclinaram-se a considerar o espaço como um contexto passivo,um contêiner, ou um limite da organização e da atividade social. O espaçoassim concebido não é nem analisado, nem teorizado.Por isso, os geógrafos modernos, ao tentar analisar ou teorizar oespaço, enfatizaram a sua construção social. Neil Smith (1984), porexemplo, incorpora as noções de Schmidt sobre a segunda naturezanas discussões de Harvey (1983) acerca do ambiente construído, aodeclarar que a dinâmica do capital leva a uma reconstrução social danatureza, incluindo o espaço. Assim sendo, ele interpreta a afirmativade Marx (1967) sobre o tempo que anula o espaço em uma visãogeneralizada de que o capital recria a natureza e o tempo. A subseqüentecrítica de Smith à renovada atenção aos primeiros textos marxistas deWittfogel (1985) trai a extensão da infeliz batalha dos geógrafos contraos excessos do determinismo ambiental, enquanto a análise geopolíticacontinua a restringir o foco dos geógrafos radicais às características eaos efeitos naturais do espaço sobre a sociedade. As visõessupersocializadas sobre o espaço, de acordo com Lefebvre (1991) e Soja(1989), manifestam uma rejeição igualmente dogmática de qualquerconsideração sobre aquilo que Smith chama espaço absoluto, ou natural.
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Mesmo que David Harvey (1983) tenha falado sobre as característicasmateriais do espaço, ao examinar as teorias de Marx sobre arrendamentodiferenciado, suas explicações acerca da incorporação de um novo espaçonas expansões econômicas baseiam-se totalmente nas noções desuperacumulação e de desvalorização local específica de capital,ignorando, assim, as lições de Marx e de von Thunen sobre matéria eespaço.
2 - CONFIGURAÇÕES ESPACIAIS E MATERIAIS NOSPRIMÓRDIOS DO PENSAMENTO CIENTÍFICO E SOCIAL
As primeiras tradições científicas sociais levaram muito mais a sérioo efeito material do espaço sobre a economia. Wittfogel (1985) não estavasozinho em sua atenção à lógica espacial e material da hidrologia e datopografia. Na primeira metade do século passado, historiadoreseconômicos descritivos, como Richard Albion (1926) ou Harold Innis(1956) analisaram, simultaneamente, economias extrativas específicaslocalizadas no espaço, considerando (1) os atributos materiais datopografia, da geologia, da hidrologia e do clima que produziam o recursoextraído e (2) as características topográficas e hidrológicas do espaçoentre o local da extração e o local do consumo, pois tais característicasafetavam a tecnologia e o custo do transporte através das distâncias.Innis e Albion utilizaram a análise espacial e material, que explicavacomo e por que os esforços de grupos dominantes na Europaestruturaram a conquista, o povoamento e a exploração dos territóriosincorporados pelos sistemas imperialistas europeus.Para Albion (1926), tanto a construção naval como a metalurgiana Grã-Bretanha eram limitadas pela localização, pelo acesso e pelo custodo transporte da madeira3. O curso dos rios navegáveis e a localizaçãodos solos e climas propícios ao crescimento das diferentes espécies deárvores determinavam a localização e a organização dessas indústriaseconômica e politicamente críticas, conforme a crescente demanda deferro e navios esgotava o estoque doméstico de carvalho para carvãovegetal e madeira. Essas mesmas considerações influenciaram asestratégias imperiais de um estado britânico enormemente sensível àsnecessidades do Almirantado com relação a embarcações e canhões.Albion (1926) demonstrou que as características materiais –mastros, quilhas, pranchas de porões, leme ou calafetagem e piche –
3 Albion, por exemplo, observou que o custo da tração animal limitava o corte das árvores auma área de três milhas de distância da margem do rio.
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dos diversos tipos de embarcações exigiam forças, flexibilidades,formatos, seivas e tamanhos específicos das várias espécies de árvoresque cresciam em climas, solos e elevações também específicos. Albion(1926) utilizou esses detalhes espaciais e materiais para explicar ageografia da expansão imperial e as relações comerciais da Grã-Bretanha, bem como a organização das relações trabalhistas, o transportee a troca em zonas incorporadas à periferia fornecedora de matéria-prima à Grã-Bretanha.De forma semelhante, para Innis (1956), a incorporação do espaçocanadense à economia mundial estava atrelada às necessidadesmateriais da Inglaterra, França e Espanha, em suas lutas pela expansãoeconômica e pelo poderio militar. Naqueles espaços estruturadossegundo a topografia, a hidrologia, a geologia e o clima, os processosnaturais, que transformavam matéria e energia em peixes, castores,diferentes espécies de árvores e diferentes metais e combustíveis,juntamente com os modos pelos quais as formas dos sistemas fluviais eterrestres interagiam com as tecnologias de transporte para determinaro custo da exportação dos produtos, moldaram a organização social,econômica, política e demográfica, com conseqüências para a exploraçãodos recursos naturais no Canadá.Para Innis (1956), o espaço como condição diferenciada daprodução natural, combinado com o espaço como obstáculo à troca ou àexportação, determinou a composição material e a localização dasdiversas economias extrativas. Ocorrências de características espaciaise materiais naturais interagiam com tecnologias socialmente construídas,mercados e forças geopolíticas, para determinar a organização dotrabalho, os modelos de povoamento, as características demográficasdas diferentes populações, a composição do capital, a infra-estrutura naqual o capital era investido e a organização e a estrutura da naçãocanadense. O curso natural, a direção e o tamanho dos rios navegáveisrepresentaram obstáculos e oportunidades para extrair e exportarmatérias-primas para os mercados mundiais. A organização social e ainovação tecnológica criaram e adaptaram vários meios de transporte –veículos e infra-estrutura – para servir de intermediários entre o espaço,como obstáculo natural ao acesso e à troca, e os rios, que são uma via deacesso e de transporte baratos.O espaço e as características topográficas que determinaram o tipoe a abundância da produção material naquele espaço determinaram osparâmetros dos sistemas de transporte. Esses sistemas, por sua vez,determinaram a utilidade dos recursos disponíveis e o custo de suaextração e exportação. Determinaram, assim, não somente a estrutura,
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o custo e a lucratividade de cada economia extrativa de exportação, comotambém a estrutura nacional, social e política. A obrigação por parte doEstado e da sociedade de pagar por esses sistemas afetaram aorganização financeira, econômica e política do Canadá, de formaduradoura.Tal como Albion, Innis relacionou as características espaciais emateriais do núcleo europeu e da periferia norte-americana aos modelosde povoamento e de exploração das áreas recém-incorporadas. AInglaterra não possuía acesso ao sal barato que a França tinha e, assim,era obrigada a defender espaços de terra para secar o bacalhau pescadonos Grandes Lagos, enquanto sua rival podia salgar o peixe sem ter delevá-lo para a terra. Posteriormente, essa desvantagem na pesca deu àInglaterra uma vantagem para movimentar-se através do escudo pré-cambriano, em torno do rio St. Lawrence. Primeiro, os ingleses utilizaramesse rio para ter acesso às zonas árticas, cujas temperaturas frias e atênue população humana criaram o melhor ambiente para as refinadaspeles de boa espessura, tão procuradas por proporcionar um confortoelegante durante os invernos europeus. Rotas comerciais, transporte einfra-estrutura de estocagem, postos militares e assentamentospopulacionais desenvolveram-se para dar apoio ao comércio altamentevalorizado e de luxo das peles de castor, principalmente em torno dospontos de carga e descarga, nos tributários do rio principal. Estes últimosfacilitaram o influxo de capital e mão-de-obra para a extração da madeiranecessária à expansão da frota de transporte militar e comercial da Grã-Bretanha.A vantagem inicial adquirida pela Inglaterra com o controle do rioSt. Lawrence significava que a Companhia da Baía de Hudson pagavapreços relativamente mais altos pelos castores do que aquilo que osfranceses podiam pagar. Quando uma companhia francesa penetrou naBaía de Hudson e estabeleceu aquela rota para a Europa como a maiscurta do que a que o St. Lawrence podia proporcionar para o acesso dosnavios maiores, os ingleses puderam atrair os agentes franceses paraas redes de abastecimento da Companhia, controlando, assim, essa rotamais econômica para os mercados. A viagem mais curta e os naviosmaiores reduziram significativamente o custo das matérias-primas naInglaterra. As cumulativas vantagens espaciais e materiais contribuírampara a eventual expulsão dos franceses do Canadá, pelo ingleses. Amudança para a Baía de Hudson favoreceu a economia britânica,levando, porém, a uma significativa estagnação econômica dos centroscomerciais estabelecidos ao longo do rio St. Lawrence, até que o Estadonacional – sob pressão dos fazendeiros de trigo que foram inicialmente
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atraídos para a região pelas baixas tarifas, pelas terras acessíveis e pelossalários sazonais oferecidos pelo comércio madeireiro – apoiou aconstrução dos canais, eclusas e ferrovias para melhorar e complementaros canais naturais do rio.A análise comparativa de Innis (1956) sobre o castor, a madeira eo trigo demonstrou como as características físicas do recurso natural, atopografia de sua localização e as características de seus usos finais edos mercados afetavam os padrões de assentamento e de comércio, bemcomo a organização social, econômica e política. Esses mesmos fatoresdeterminavam a proporção entre valor e volume da matéria-primaexportada e, conseqüentemente, a distribuição dos custos e lucros aolongo dos pontos-chave para seu comércio. As características físicas damatéria-prima determinavam, simultaneamente, a intensidade e aorganização do trabalho, suas características demográficas e sualocalização, bem como os custos e as necessidades para sua reprodução.Combinados, esses fatores determinavam a razão entre o volume dasprovisões que entravam e dos produtos que saíam. As peles de castor,por exemplo, enviadas rio abaixo em direção à Europa, ocupavam muitomenos espaço nos cargueiros do que os bens e provisões enviados devolta pela mesma Europa. As toras e o trigo revertiam essa proporçãoentre a carga que entrava e a que saía. Essa proporção entre importaçõese exportações determinava o custo relativo do frete ou da passagem naviagem de ida e de volta. O espaço para carga em um navio vindo daEuropa para provisionar o comércio de pele de castor era muito caro,enquanto a passagem em um navio madeireiro retornando quase vazioao Canadá era muito mais barata. Os custos relativos afetavamdiretamente o custo e, conseqüentemente, a velocidade da imigração, omodelo de assentamento e o custo e a disponibilidade da mão-de-obra.Esses custos, por sua vez, determinavam o custo dos bens importadosem relação aos produzidos localmente, bem como as chances deestabelecimento de economias produtivas locais. A localização dascidades refletiu a lógica das localizações de carga e descarga,determinadas pelo volume da matéria, pelo tamanho e pelanavegabilidade dos rios, bem como pelos padrões formados pelos riostributários ao juntar-se para formar hidrovias maiores.A teoria de Innis (1956) sobre matéria e espaço não prevaleceu;entretanto facilitou e estendeu a análise dos processos sociais eeconômicos. Ao integrar mecanismos sociais e naturais, ele foi capaz dedar-se conta de fenômenos de conseqüência espacial e temporal, comoa demanda mutável e o tamanho da economia mundial, as dimensõespolíticas e econômicas da resistência imperial e colonial, ou o papel dos
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conflitos entre as potências centrais, primeiro entre a Inglaterra, a Françae a Espanha e, mais tarde, entre os Estados Unidos e a Europa. Aincorporação de dados espaciais e materiais enriqueceu a análise deInnis (1956) sobre a trajetória econômica, financeira e política da naçãoe do Estado canadense.Mesmo os mais meticulosos entre os recentes estudos sobre osefeitos materiais e econômicos do espaço ressentem-se da falta dessaanálise mais detalhada sobre mercadorias específicas em determinadoslugares. A discussão de Mandel (1975) sobre o modo como as inovaçõestecnológicas no transporte reduziram as barreiras tarifárias naturais doespaço demonstra sensibilidade a alguns dos atributos físicos do espaço.Douglas North (1958) e mais tarde O’Rourke e Williamson (1999), emsuas considerações específicas sobre mudanças técnicas no transportee seus efeitos no comércio mundial, devotam alguma atenção ao espaçocomo  local naturalmente autônomo da tecnologia e da infra-estruturaproduzidas socialmente. Esses trabalhos, entretanto, não logram explicaras interações entre o espaço como condição de produção e, portanto,determinante dos tipos de atividade econômica aptas à exploraçãolucrativa, e o espaço como obstáculo à troca e, portanto, determinanteda localização da atividade humana, materialmente delimitada. Essesestudos não podem, no entanto, atingir a dialética dinâmica, quecaracterizava os trabalhos de Innis ou Albion, e que Wittfogel encontrouna análise de Marx sobre os valores de uso naturalmente produzidos.Fornecem, porém, caminhos que podem contribuir para análises queintegrem dinâmicas localmente observáveis às relações sistêmicasmundiais.Estudos sobre economias extrativas na Bacia Amazônica fornecemcaminhos similares. Seus autores comparam as limitações espaciais emateriais na economia e na sociedade, que são por demais óbvias paraserem ignoradas. Barbara Weinstein (1983), por exemplo, em seu estudosobre a economia da borracha, observou que a Bacia Amazônica, comoobjeto de análise, é espacialmente tão grande e topográfica ebiologicamente tão complexa que esmaga a moderna tendência deignorar ou negar os efeitos do espaço natural sobre a observação humanasocial e econômica. Barbara Weinstein não analisa, explicitamente, osefeitos do espaço e da topografia sobre a organização do comércio daborracha, porém os dados por ela apresentados como base empíricapara suas explicações sobre a ascensão e a queda da prosperidadeamazônica permitem uma visualização bastante detalhada desses efeitose um julgamento de sua importância.
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A análise anterior e mais detalhada de Roberto Santos (1968, 1980)sobre as atividades das firmas de comércio local da borracha e as relaçõesfinanceiras, sociais e comerciais entre elas, com sua mão-de-obra própria,com o Estado e com os compradores e fornecedores internacionais quese localizavam em Belém e Manaus, são uma fonte ainda mais rica dedetalhes empíricos. Santos considera o espaço como o local biológica ehidrologicamente determinante e condicionante da produção natural ecomo determinante topográfico e hidrológico da localização e das relaçõesda produção social e da troca.Nesse e em outros trabalhos sobre a Amazônia, fica bastante claroque o rio moldou as atividades humanas muito antes e em um graumuito maior do que as atividades humanas jamais modificaram o rio. Asdescrições de Santos (1968, 1980) e de Weinstein (1983), juntamentecom a análise ecológica de Nimuendaju (1954), Palmatary (1960), Lathrap(1977), Sioli (1975) e Fittkau (1973) sobre o Amazonas e seus afluentes,fornecem os dados e as ferramentas conceituais para a construção deum modelo para a interação do espaço, da topografia, da biologia e dademografia do rio e de sua resposta e influência no crescimentoindustrial, na inovação tecnológica, no comércio internacional e nageopolítica do sistema mundial.Em Subdesenvolvendo a Amazônia (BUNKER, 1985), elaboramosuma série seqüencial e cumulativa de ciclos extrativos e socialmenteorganizados, interativamente modelados por (1) transformaçõestecnológicas, geopolíticas e mercadológicas dentro do sistema mundiale (2) pelas conseqüências demográficas, ecológicas, políticas eeconômicas dos esforços sociais locais para obter vantagem sobre asoportunidades, criadas por essas mudanças, no sistema mundial. Emcada um desses ciclos, configurações locais, espaciais e materiaislimitaram tanto as ações locais como as do sistema mundial. Nossaestratégia foi ampliar os mecanismos dos estágios de diversificaçãoautocatalítica e de crescimento, subsistentes nos modelos de sucessãoecológica, para incluir efeitos sociais e ecológicos, seqüencialmentecumulativos, de cada ciclo extrativo sobre os recursos sociais e naturaisencontrados nos ciclos subseqüentes4.Nas seções seguintes, estão os detalhes sobre o modo como osatores locais e internacionais desses sucessivos ciclos extrativosresponderam e mediaram, de um lado, as mudanças tecnológicas e os
4  A expressão “seqüencial cumulativa” surgiu da leitura das demonstrações de Arrighi (1994)de que cada ciclo sistemático de acumulação incorpora e ultrapassa a expansão atingida pelociclo anterior, ao qual ele sucede. Essa idéia é incrivelmente similar às formulações clássicasda sucessão ecológica.
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mercados do capitalismo no mundo e, de outro, as características locaisespaciais e materiais, que formaram a substância de sua participaçãona economia mundial.
3 - O ESPAÇO NA GEOPOLÍTICA DA COLONIZAÇÃO E NASUBORDINAÇÃO E DESTRUIÇÃO DAS POPULAÇÕESINDÍGENAS
Inicialmente, os portugueses povoaram e fortificaram a Amazôniaporque essa região proporcionava um espaço hidrologicamente definido,à disposição das frotas holandesas, para que penetrassem nas plantaçõesde açúcar do Nordeste, ou das frotas portuguesas, para proteger aqueleespaço comercialmente lucrativo. A fim de baratear a administração e adefesa da Amazônia, a Coroa portuguesa cedeu a seus oficiais largasconcessões de terra e de direito à utilização do trabalho indígena.O espaço amazônico não era apropriado – biológica, hidrológicaou climatologicamente – às tecnologias ou às relações de trabalhopreferidas pelos portugueses. A exploração econômica portuguesa daAmazônia jamais foi suficientemente lucrativa para comprar ou sustentarmão-de-obra importada. Ao invés disso, os portugueses escravizavama população indígena e a utilizavam para investimentos maciços e nãoprodutivos na construção de prédios e estradas, bem como na extraçãode produtos da floresta e dos rios. O custo da extração cresceu e oslucros caíram à medida que as expedições exauriam as fontes maispróximas de mão-de-obra e material.As condições de trabalho e de vida em um povoamentoempobrecido, combinadas com a exposição aos germes trazidos pelosnavios vindos da Europa, causavam inúmeras epidemias e a conseqüenteredução das populações nativas. A necessidade de repor essa valiosa mão-de-obra cativa levou os portugueses a empreender um maior número demissões e a provocar mais guerras com fins escravocratas. As missõesempurravam as populações indígenas mais e mais rio acima, aumentandoa distância necessária às jornadas seguintes e, conseqüentemente,aumentando a necessidade de provisões para os remadores indígenasnos dois trechos da jornada e para os escravos trazidos na viagem devolta. Tanto os remadores como os cativos sofriam de desnutrição, dedoenças e muitas vezes morriam, na tentativa de economizar no transporteatravés desse espaço cada vez maior (HEMMING, 1978; SWEET, 1974).A maior densidade de população indígena havia se concentrado,antes da conquista, nos lagos dos afluentes do Amazonas, onde as águascalmas permitiam o acesso à proteína dos peixes e tartarugas e as
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enchentes periódicas mantinham o solo fértil. Os lagos e várzeas –espaços com solos abundantes e férteis para o cultivo e bastante águapara a pesca – tornaram-se também espaços perigosamente acessíveisaos barcos escravocratas dos portugueses. Estes últimos fizeram comque as populações que conseguiram sobreviver às guerras, à doença eà escravidão fugissem rio acima pelos afluentes do Amazonas para asterras menos férteis e águas menos ricas da terra firme. Escravização,doenças, guerras, fugas e adaptação a terras menos férteis resultaramem uma drástica redução das populações indígenas.Os atributos naturais do espaço e da matéria dentro dele haviamfacilitado e aumentado certas atividades humanas, tais como a caça, apesca, o cultivo e o transporte, enquanto restringiam outras atividades,incluindo os estilos europeus de agricultura. Esses mesmos atributos deespaço estruturaram as violentas lutas dos portugueses e a reação e afuga dos indígenas. A interação entre essas duas forças naturais e sociaiscriou um vácuo demográfico, que impediu seriamente a resposta localquando as mudanças tecnológicas e industriais na Europa e na Américado Norte criaram a demanda acelerada de borracha amazônica.
4 - COMO O ESPAÇO, O TEMPO E A MATÉRIAESTRUTURARAM AS RELAÇÕES DE PROPRIEDADE,MÃO-DE-OBRA E TROCA NA ECONOMIA DA BORRACHA
A demanda voraz por borracha começou no início da segundarevolução industrial. Os inventores, engenheiros e capitalistas europeusencontraram um meio de combinar o ferro, o carvão e o vapor parafornecer matéria e energia às máquinas que executavam um númerocada vez maior de tarefas. Essas máquinas eram capazes de movimentarcargas muito maiores e com maior rapidez, ao aplicar maior força, atemperaturas bem mais altas, do que qualquer esforço humano ouanimal jamais pôde atingir. A inovação e o capital estenderamrapidamente essas funções, ao desenvolver máquinas quetransformavam o ferro em novas máquinas.As empresas pioneiras nessas inovações expandiram seus lucrosenormemente; as economias nacionais, onde operavam, atingiram umrápido crescimento econômico, e os Estados que regiam essas economiasnacionais aumentaram bastante suas receitas e seu poder. O controlesobre as matérias-primas, que faziam parte das máquinas e lhes davamforça, e sobre as inovações que estenderam seu uso produtivo tinhamuma importância crítica para os Estados e companhias. Muitas dessasinovações estimularam a descoberta e o uso de novos tipos de matéria-
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prima; outras adaptaram as máquinas às propriedades físicas e químicasdos novos tipos de material descobertos ou processados.A tríade ferro, carvão e vapor acelerou, por um lado, a interaçãohistórica entre a tecnologia e o capital e, por outro, a interação entrematéria e espaço. Um dos mais rápidos e dramáticos episódios dessainteração ocorreu quando os engenheiros procuraram adaptar asmáquinas às diferentes propriedades físico-químicas dos diversosdepósitos de ferro e carvão e os Estados e companhias começaram aprocurar novas fontes de material. Essas novas fontes tinham de (1) sergrandes o suficiente para sustentar a escala crescente das novastecnologias e (2) ter composições físico-químicas que melhorassem aperformance das máquinas e a qualidade dos bens produzidos.Inovações e melhorias nas máquinas e a expansão dos tipos detarefas que podiam ser mecanizadas foram aumentando a necessidadede transmissão de energia motora entre diferentes planos. As técnicasmetalúrgicas ainda não eram tão exatas, nem as ferramentas eramprecisas e padronizadas o suficiente para atingir essa transmissão pormeio de sistemas de produção em massa de engrenagens, rodas e eixosde aço. Correias flexíveis e fortes o suficiente para manter sua forma etextura ao ser submetidas à fricção e ao calor eram mais práticas e maisbaratas. Tecidos e corda tendiam a escorregar ao encontrar resistência,além de se desgastaram muito rapidamente. A borracha proporcionavamaior força e aderência, porém tendia a esticar.A crescente importância das bombas e dos motores movidos a vaporpara os lucros empresariais e as receitas estatais, originados em ummundo cada vez mais mecanizado e capitalista, estimulou a busca detecnologias que pudessem estabilizar a borracha, mesmo sob altastemperaturas e grande fricção. A invenção da vulcanização, porGoodyear, atingiu esse objetivo, em 1939. A borracha assim tratadaservia para a transmissão de energia mecânica com correias flexíveis etambém para os pneus, que permitiam a mobilidade das máquinas.Subseqüentes pesquisas e investimentos melhoraram ainda mais avulcanização. Essas melhorias ampliaram, progressivamente, aslucrativas aplicações mecânicas da borracha. Ao mesmo tempo, asinovações tecnológicas, particularmente a invenção da bicicleta e doautomóvel, seguidas da rápida mecanização das forças armadas,pressionaram ainda mais a grande demanda por borracha.Eventualmente, a rápida expansão dos usos mecânicos do aço e orápido desenvolvimento de novas tecnologias mecânicas incentivarama invenção, a fabricação e a padronização de ferramentas paramaquinário, tais como parafusos, engrenagens, rodas e eixos. À medida
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que os insumos foram tornando-se disponíveis, o aço com o qual eramfeitos transmitia mais força, resistia a maiores temperaturas e duravamais do que a borracha. Entretanto, no início da era das máquinas, asqualidades materiais da borracha – natural e socialmente melhoradas –permitiam uma execução dessas funções altamente lucrativas, semnecessidade de muita técnica.A borracha com a qualidade encontrada somente na Amazôniafuncionava melhor com essas novas tecnologias. Muitas das maislucrativas pesquisas e o desenvolvimento de novas tecnologias foram,desse modo, baseados na borracha amazônica. O paulatino refinamentodessa tecnologia, combinado com a invenção de novas aplicaçõesmecânicas, elevou a demanda da borracha a um patamar muito maisalto do que os sistemas locais de transporte e mão-de-obra podiamproporcionar. Os preços subiram, e as tentativas locais de responder aessa demanda em expansão modificaram radicalmente a economia, ademografia, a política e a lei na Amazônia. As características espaciais emateriais da região e as históricas respostas sociais e econômicas daEuropa a essas características impossibilitaram uma resposta satisfatóriaa essa demanda. As tentativas locais de domar ou manipular o mercadotornaram o fornecimento inadequado e erraticamente volátil.O boom da borracha coincidiu com um dos mais dinâmicos episódiosde intensificação material e de ampliação espacial da economia mundial. Adescoberta da vulcanização e a rápida proliferação de novos usos mecânicospara a borracha ocorreram quase paralelamente ao desenvolvimento e àdifusão da conversão de Bessemer para a fundição do ferro, tornando o açomais durável e de qualidade uniforme, a um preço acessível para a produçãoem massa. A introdução do aço Bessemer é creditada à rápida ascendênciada economia norte-americana na segunda metade do século XIX. Os EUAlideraram o mundo com sua velocidade na adoção dos conversoresBessemer e, rapidamente, atingiram a primazia mundial tanto na produçãode aço, como na extensão das ferrovias. Por volta de 1890, aquele paísultrapassava as tradicionais indústrias de aço britânicas e alemãs, apesarda expansão ainda acelerada da produção européia.As novas tecnologias baseadas no aço, que dependiam daborracha, proporcionaram um enorme superávit e estimularam umgrande crescimento econômico das potências centrais, que seindustrializavam rapidamente, principalmente a Grã-Bretanha e os EstadosUnidos. Estabelecimentos industriais e estados nacionais, naqueles países,estavam bastante interessados no fornecimento e no preço da borracha,porém tinham de adaptar-se às estruturas espaciais e materiais, econômicase políticas da Amazônia para satisfazer suas necessidades.
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Os atores locais que se organizaram para lucrar com a novademanda de borracha eram diretamente limitados (1) pelascaracterísticas biológicas da seringueira, Hevea brasiliensis –especialmente porque essas características determinavam a distribuiçãoespacial da árvore e a distribuição temporal do processo de mão-de-obra envolvido no corte, na coleta e na cura da borracha –, (2) peloscursos e correntes dos rios, que proporcionavam os únicos meioscomerciais viáveis de acesso aos seringais, e (3) pela ocorrência sazonaldas chuvas e cheias.A biologia das árvores e sua distribuição no espaço haviam evoluídoem uma larga dispersão espacial de seringueiras, grande o suficiente paraimpedir a proliferação do dothidella ulei, um fungo que cresce na presençade matas fechadas. A seiva da seringueira pinga tão lentamente quesomente uma pequena tigela podia ser colhida a cada dois dias. Portanto,a exploração da borracha exigia que cada trabalhador percorresse grandesdistâncias entre as árvores para colher uma quantidade relativamentepequena de borracha por dia. Era preciso então curar a borracha eaglomerá-la a partir de pequenos acréscimos diários até formar umagrande bola ou rolo para trocá-lo pelas dívidas contraídas com oscapitalistas, que haviam fornecido o transporte e suprimentos.Conforme descrito por Albion (1926), assim como o alto custo e abaixa velocidade da tração animal, no século XVII, haviam limitado aextração madeireira às árvores que ficavam a três milhas ou menos dedistância das margens dos rios, o tempo e o esforço de carregar o látexatravés da mata limitava as veredas à distância que um homem podiapercorrer para colher e carregar até a margem do rio a produção de umdia de trabalho. O transporte de mão-de-obra e provisões para o interior,no início da estação seca, e o transporte de mão-de-obra e borrachapara fora, no início da estação chuvosa, dependiam completamente doscursos e correntes dos rios; portanto, os rios determinavam os seringaisque podiam ser trabalhados de forma lucrativa. A baixa densidade deseringueiras e a restrição do corte às árvores dentro do circuito de ida evolta para o rio significavam que a resposta à crescente demanda exigiaviagens mais longas, rio acima. Isso aumentava a necessidade de mão-de-obra e de transporte, elevando os custos e o preço da borracha.A ausência de população humana nesse espaço resultou,inicialmente, na exploração de escravos, impondo a necessidade detransportar a mão-de-obra e, posteriormente, controlar e disciplinar essamão-de-obra através do espaço. A baixa densidade de árvores, o lentopingar do látex e a longa e cansativa tarefa diária de aglomerar o látexem uma carga sólida faziam com que o trabalho fosse distribuído durante
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longos períodos de tempo. Capital suficiente teria de ser adiantado paramanter os trabalhadores transportados durante um tempo relativamentelongo, para acomodar-se aos ritmos lentos e biologicamentedeterminados do escorrimento do látex e ao lento processo de cura peladefumação e aglomeração, determinado materialmente. O controle e asupervisão desse processo de trabalho, bastante disperso e lento, teriamum custo excessivamente alto. O controle direto da mão-de-obra, docapital adiantado pelo transporte e pelas provisões e a segurança físicada produção eram impossíveis em tais condições.O espaço, o tempo e a matéria ameaçavam a capacidade capitalistade assegurar o retorno pela apropriação da borracha e a obtenção delucro para seu investimento. Assim, o capital foi impelido a organizar oprocesso trabalhista por meio de mecanismos que garantiriam o retornodo investimento em transporte, manutenção e disciplina de trabalhadoresisolados, a uma grande distância, durante longos períodos de tempo.Uma solução seria impedir que barcos de propriedade de outroscomerciantes transportassem a mão-de-obra ou produtos aosseringueiros, oferecendo-lhes a oportunidade de vender a borrachacoletada e fugir para evitar o pagamento do débito contraído pelotransporte e pelas provisões. Outra seria usar de violência exemplarcontra qualquer seringueiro que tivesse a infelicidade de ser capturado.Os comerciantes de borracha ou “seringalistas” criaram costumese o Estado concebeu formas legais de propriedade e usufruto baseadosna corrente dos rios, de forma que o proprietário ou arrendatário de umseringal pudesse também tornar-se o único e legítimo dono dos direitosde transporte em cada rio. Tais direitos podiam ser exigidos pelaviolência. Nesse sentido, a configuração natural material e espacial daárvore da borracha criou os parâmetros dentro dos quais as relaçõessociais, econômicas e políticas de propriedade, extração, transporte, trocae sistemas legislativos podiam ser manipulados para adequar-se àsituação ecológica e social local e à demanda econômica global5.As mesmas configurações espaciais e materiais que restringiam emodelavam a organização social e econômica do comércio da borrachatambém limitavam e desestabilizavam o fornecimento a um mundoindustrializado, crescentemente dependente da borracha e enriquecidopor seu papel na produção. O potencial de lucro em tecnologias
5  O sistema, como um todo, tomou o nome de aviamento. Os comerciantes capitalistas dentrodesse sistema eram conhecidos como aviadores. A borracha era produzida em seringais arren-dados em aforamentos de longo prazo a seringalistas. Os seringueiros entregavam a borrachaque haviam colhido e curado a fim de pagar seus débitos de transporte e mantimentos. Oseringalista ou aviador, que poderia ou não ser a mesma pessoa, determinava os preços dosmantimentos e do transporte, bem como da borracha entregue em troca. Assim, os débitos dosseringueiros costumavam perpetuar-se de uma temporada para a outra.
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dependentes da borracha aumentou ainda mais quando as bicicletas e,posteriormente, os automóveis entraram para o mercado de consumo,como exemplos pioneiros de máquinas feitas para consumo final, emvez de serem limitadas a servir de insumo a outras produções. As naturaislimitações de fornecimento aceleraram os esforços científicos paramelhorar a vulcanização, de forma a expandir a utilidade da borrachade menor qualidade, bem como os esforços da Grã-Bretanha e daadministração colonial para transformar o cultivo da borracha de umrecurso silvestre em uma cultura domesticada. Tais esforços,eventualmente, transformaram a borracha de uma planta original dafloresta, onde o capital britânico “não controlava nem a terra nem amão-de-obra”, em plantações na Ásia, onde o capital britânico controlavaambos (BROCKWAY, 1979).A enxurrada de borracha cultivada nos mercados mundiais, em1910, reduziu o preço da borracha abaixo dos custos impostos pelaesparsa distribuição de seringueiras e pelos altos custos de transportenecessários para extraí-la e exportá-la. Os portos e barcos do sistemade aviamento eram muito caros para serem mantidos nesse novo regimede preços e foram assim se deteriorando, enquanto seu valorremanescente de uso era aplicado em um comércio bastante reduzidode borracha, praticado agora por camponeses autônomos, como umasuplementação a atividades de subsistência mais diversificadas.Espaço e matéria definiram, desse modo, o modelo pelo qual aAmazônia foi reincorporada ao sistema mundial como fonte de matéria-prima crítica e, ao mesmo tempo, criaram as condições queeventualmente levaram a coalizões entre os agentes dos países centraisa fim de procurar novas tecnologias e meios organizacionais paraaumentar e estabilizar o fornecimento e reduzir o custo da borracha. Osagentes das empresas industriais e dos Estados imperialistascolaboraram entre si para mudar sua reprodução material e importarpopulações coloniais para seu cultivo nos novos locais. Tais iniciativasacabaram por empobrecer a economia da Amazônia tão rápida eradicalmente quanto as respostas locais à crescente demanda das naçõescentrais haviam-na, anteriormente, enriquecido.A borracha não era o único insumo das tecnologias rapidamentedesenvolvidas, com base no ferro, carvão e vapor, que haviam expandidoas economias de escala industrial de produção e a velocidade decrescimento e de lucro nas nações industriais. O processo Bessemerdependia de minérios e combustíveis com baixo teor de enxofre e demanganês para combinar força com durabilidade. A rápida expansãodo processamento do aço exigia a mecanização da mineração e do
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carregamento para o transporte. Novas tecnologias foram desenvolvidaspara a mineração e o carregamento, porém, no início, elas exigiamgrandes depósitos superficiais de minério soft. Tais características –suavidade, minério com baixo teor de enxofre em grandes depósitos desuperfície – foram descobertas nos depósitos de minério de ferro naCadeia do Mesabi, na região Norte dos Grandes Lagos. Naquele local, acomplexa interdependência entre características de recursos naturais,topografia, hidrografia, tecnologia, economias de escala e maciçaacumulação de capital proporcionaram um desenvolvimento sustentadona área dos Lagos, mesmo quando as regiões fornecedoras de minériosofreram um relativo colapso econômico à medida que os recursosescassearam e as tecnologias modificaram-se. Os depósitos do Mesabi,na época os maiores jamais explorados, eram suficientemente grandese concentrados para permitir que a ciência, a tecnologia e o capitaldescobrissem e implementassem novas economias de escala evelocidade. Essas propriedades espaciais e materiais do ferro permitiramque os proprietários das minas, dos navios, das docas e das ferrovias seacomodassem à rápida expansão da demanda. Por volta da década de50, a intensiva exploração dos minérios de melhor qualidade haviareduzido os depósitos do Mesabi à “taconita”6. Esse minério é muitomais duro e de custo mais alto para a mineração e o beneficiamento doque os metais mais suaves e mais favoráveis às primeiras tecnologiasde pás a vapor, tirantes e carregadores pesados. Os grandes aumentosobservados na força extensora do aço, na precisão dos trabalhos emmetal e ferramentas, na força dos motores e na eficiência dos mecanismospara a conversão de calor em energia mecânica e em reações químicascontroladas proporcionaram o acesso do capital às novas tecnologias demineração e transporte. As economias de escala – especialmente quantoà capacidade de carga dos navios e quanto à força, ao peso e à eficiênciano consumo de combustível dos motores de combustão interna –apoiadas por essas novas tecnologias tornaram possível a exploraçãodos depósitos na Austrália, América do Sul e África. Por volta de 1973, ominério de ferro e o carvão podiam viajar as milhares de milhas queseparavam suas fontes do Japão de forma mais barata do que a U.S.Steel podia movimentar o minério de suas minas ao norte dos GrandesLagos até suas usinas ao sul. Sistemas ferroviários mais robustos emotores a diesel mais eficientes tornaram economicamente viáveltransportar enormes carregamentos de ferro e carvão extraídos deminas muito mais distantes de vias navegáveis do que os depósitos doMesabi.
6 Nota do tradutor: taconita ou taconite é uma variedade de sílex.
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Essas novas tecnologias, combinadas com a contínua descobertade depósitos maiores de minérios de melhor qualidade, em locais tãodistantes dos grandes centros industriais que as primeiras tecnologiasde transporte acharam por bem deixar de fora da esfera da exploraçãocompetitiva, eliminaram qualquer impulso do capital com o objetivode apoiar pesquisas técnicas de materiais substitutos, ou meiosalternativos de encontrar ferro. Essas mesmas tecnologias edescobertas interagiram com os modos como a geologia e a químicahaviam distribuído os depósitos de minério e carvão ao redor do globo,para criar um forte impulso de baratear o transporte de carga atravésde espaços mais longos. A U.S. Steel sofreu a desvalorização do capitalque havia investido na infra-estrutura e na tecnologia apropriadas àcomposição química dos minérios do Mesabi e ao tamanho dos naviosque podiam navegar entre e dentro dos Grandes Lagos. As indústriasdo aço no Japão, Europa e Coréia, entretanto, exploraram o transportemais barato de material a longa distância, aumentando tanto aintensidade material, como a ampliação espacial da produçãosiderúrgica.Em comparação, a dispersão das seringueiras e os lentos ritmosbiológicos da circulação interna de látex provocaram tamanha limitaçãoà capacidade dos seringueiros e comerciantes de expandir o fornecimentoque as empresas e os Estados consumidores entraram em colaboraçãopara alterar as características espaciais – e conseqüentemente as sociaise políticas – da produção da borracha. Estados e empresas foram,posteriormente, compelidos a modificar também as característicasmateriais da borracha. Os EUA e a Alemanha somaram esforços paracontornar os impedimentos ao acesso às plantações asiáticas, provocadospelas guerras, e aceleraram as pesquisas de técnicas para fabricarborracha sinteticamente, a partir do petróleo. O sucesso conseguidoprovocou a expansão do fornecimento e a redução do preço da matéria-prima essencial ao barateamento e à expansão do tráfego de automóveis,caminhões e aviões, após a Segunda Guerra Mundial. Isto tambémcausou uma queda ainda maior no preço da borracha.
5 - TOPOGRAFIA E HIDROLOGIA NA EXTRAÇÃO DE PLANTASE ANIMAIS
Os múltiplos estudos sobre a extração da flora e da fauna naAmazônia fornecem perspectivas complementares sobre os modos comoa matéria e o espaço primeiro moldam as respostas locais à demanda denovos recursos do sistema mundial para depois estruturar as
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conseqüências ecológicas e sociais dessas respostas. Os dadosapresentados por Alden (1976) e por Sweet (1974) sobre a extração docacau, por Nigel Smith (1974, 1980-1981) sobre a captura de tartarugas,peixes-boi e jacarés, com o conseqüente empobrecimento da capturade energia biológica e de troca no rio e na várzea, e a análise de Fittkau(1973) sobre as funções espaciais e materiais do jacaré na manutençãoda fertilidade necessária aos peixes nos lagos dos afluentes indicam aautonomia dos sistemas naturais, espaciais e materiais da Amazônia e aextensão da adaptação desses sistemas às formas bem-sucedidas deextração, feitas pelos seres humanos. As atividades humanas podemproduzir profundas, complexas e imprevisíveis conseqüências em taissistemas, mas essas mesmas conseqüências ocorrem por meio deinterações dinâmicas naturais de processos espaciais e materiais, emboramuitas intervenções humanas possam ter sido as catalisadoras dessasmudanças.
6 - IMPLICAÇÕES DOS CICLOS DE EXPORTAÇÃO NAAMAZÔNIA NA ANÁLISE ESPACIAL E MATERIAL
As iniciativas humanas para explorar os recursos produzidos emlocalidades específicas podem ter sucesso somente se estiveremadaptadas às características espaciais e materiais dessas localidades.Em todos os ciclos extrativos da Amazônia – as guerras escravocratas, ocomércio de tartaruga, peixe, jacaré, peixe-boi e capivara, o boom daborracha e seu posterior declínio –, o sistema fluvial, como um espaçohidrológica, topográfica, biológica e materialmente diferenciado, criouas condições para a reprodução do recurso extraído e os meios paratransportá-lo. A hidrologia e a topografia do rio modelaram diretamenteas atividades humanas dirigidas a uma extração lucrativa. No caso daborracha, limitaram diretamente a velocidade e a proliferação deinovações tecnológicas das nações centrais, que incorporaram a borrachaa uma crescente variedade de máquinas, cada vez mais produtivas elucrativas. Os atributos espaciais e materiais da borracha e do sistemafluvial que condicionaram a produção natural e o acesso comercial a elaafetaram as oportunidades econômicas e a organização política e socialdas empresas e estados nas nações industrializadas, tanto quanto estasforam afetadas pelos comerciantes locais, pelos seringueiros, pelosproprietários de barcos e pelos políticos. Os modos como isso tudo afetouos diferentes grupos sociais, bem como o comportamento e a respostade cada grupo, variaram bastante, de acordo com as diferentes posiçõesem relação às características espaciais e materiais e aos processos
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técnicos e econômicos surgidos devido a essas características. Asconseqüências dessas ações – seus custos e benefícios – também foramdistribuídas de maneira desigual. Nesse sentido, os processos dinâmicose seqüencialmente cumulativos das inovações tecnológicas e daorganização social na extração, no transporte e no processamento damatéria resultam de dinâmicas interativas entre as dimensões locais eglobais da natureza e da sociedade.Essas dinâmicas recíprocas falsificam noções de construção socialda natureza e do espaço. Os seres humanos não transformam ouconstroem socialmente o espaço. No máximo, aceleram e intensificamseu próprio trânsito e o transporte de matéria por meio dele. O temponão anula o espaço nesse modelo. O espaço, como condição de produção,proporciona oportunidades, ao passo que o espaço, como obstáculo aotransporte e a seu custo, constitui desafios que produzem inovações naorganização social e na tecnologia.As tentativas feitas para modelar essas dinâmicas surgiram a partirda Amazônia, onde são eminentemente salientes e, portanto, visíveis.Nas próximas seções, tentaremos mostrar como expandir esse modelopara explicar de que forma o espaço e a matéria — como contradiçãoentre o custo da distância e as economias de escala – direcionaram aprogressiva globalização do capitalismo. Demonstraremos, ainda, comoa tensão entre as economias de escala e o custo do espaço impõe desafiostécnicos e organizacionais, produzindo transformações sociais, políticas,econômicas e inovações tecnológicas, expandindo o espaço produtivo ecomercial, bem como provocando a transformação da matéria, em cadaum dos ciclos de acumulação (ARRIGHI, 1994).A longo prazo, a acumulação seqüencial dessas transformaçõesconstitui os mecanismos subjacentes à globalização. Manteremos aatenção nas conseqüências globais dos processos locais na Amazônia parademonstrar que, mesmo que os resultados desses processos tornem-seglobais, suas origens estão em características espaciais e materiaislocalmente observáveis e especificáveis. Tais características representamos desafios e as oportunidades que geram as economias de escala, tantono transporte como na tecnologia, que levaram ao secular processo deglobalização.Nesse modelo, o mecanismo explicativo do centro relaciona asucessão de configurações espaciais e materiais nas economias extrativasda Amazônia com as necessidades temporais e materiais das inovaçõestecnológicas. A freqüência, bem como a seqüência cumulativa da escala,produtividade e lucro dessas inovações refletem a intensificação materiale a ampliação espacial da economia capitalista mundial.
Os fatores espaço-materiais da produção e os mercados globais
89
A seqüência de novas tecnologias justapõe-se e interage com asdescobertas de recursos materiais, em determinados espaços.Freqüentemente, essas descobertas motivam ou aceleram a incorporaçãode periferias anteriormente externas ao sistema mundial. Atores locais– algumas vezes os índios ou as populações residentes, porémfreqüentemente imigrantes respondendo às oportunidades econômicasproporcionadas por recursos recentemente descobertos – lideram areorganização política, social e econômica em seus esforços para obterlucros com as novas demandas. Os lucros dependem da adaptação e daexploração das características espaciais e materiais dos recursos de formaque satisfaça as necessidades técnicas do processo de produção e asnecessidades financeiras dos Estados e empresas que controlam essastécnicas.A elite local responde às pressões e às oportunidades que ademanda expansiva e tecnológica do sistema mundial cria sobre asmatérias-primas, modificando a ecologia que está sendo explorada,geralmente reduzindo sua capacidade de manutenção em relação àcrescente demanda. Quando a relação entre a demanda global e ofornecimento local torna-se desproporcional, as empresas e estados dasnações industriais escolhem e combinam diferentes estratégias. Essasestratégias incluem (1) pesquisas para encontrar novas fontes,geralmente maiores e com características físicas e espaciais maiscompatíveis com novas demandas industriais, (2) inovações tecnológicasque barateiam o acesso a essas fontes novas e maiores e (3) invenção,melhoramento e barateamento de substitutos sintéticos. Cada umadessas alternativas intensifica a dimensão material e amplia a dimensãoespacial da economia mundial, enquanto desvaloriza o capital que aeconomia local alocou para adaptar-se às necessidades do sistemamundial em relação aos seus recursos.Utilizamos narrativas empíricas do boom e da queda de cada umdos episódios extrativos para modelar as conseqüências espaciais emateriais do esgotamento e das deseconomias de escala na maioria dossistemas extrativos. A partir dessas narrativas, deduzimos que os Estadose as empresas do centro mobilizaram a ciência, o comércio e as forçasimperialistas e coloniais para resolver problemas de aumento de custo,escassez ou fornecimento inconsistente. Três soluções eram possíveis:(1) encontrar outra(s) fonte(s) da matéria-prima em questão, em outroslocais, e para organizar ou catalisar os sistemas de transporte queassegurariam um fornecimento barato e estável desses materiais atravésdo espaço, incorporando-se assim ao sistema mundial; (2) encontrarsubstitutos naturais, técnicos ou sintéticos para a matéria-prima em
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questão, como aconteceu com as tecnologias que substituíram o uso deóleos fornecidos pelo peixe-boi e pela tartaruga, entre outros, e os muitosusos da borracha, por petróleo; (3) domesticar e converter em plantaçõescultivadas os recursos naturais ou silvestres de matéria-prima,importando e organizando uma população suficientemente controlávelpara prover uma força de mão-de-obra barata e estável, como aconteceucom o cacau e a borracha.As três soluções manipulam processos materiais, tanto naturais,como sociais, e realocam fontes de acordo com atributos sociais (porexemplo, demográficos, políticos e geopolíticos) e naturais (por exemplo,climatológicos, pedológicos e geológicos), conforme eles se relacionamàs necessidades materiais da reprodução e extração da matéria-prima eaos determinantes espaciais, topográficos e hidrológicos do custo deacesso e de transporte. Essas três soluções proporcionaram o mecanismopara explicar a secular ampliação espacial e intensificação material daprodução e do comércio do sistema mundial.Utilizamos esse modelo espacial e material para organizar a análisedas conseqüências locais, ambientais e sociais de cada economia extrativae das demandas mutáveis por matérias-primas no sistema mundial,porém, mais adiante, abstraímos esses processos de um modelotermodinâmico de fluxos desequilibrados de energia, para explicar osistemático subdesenvolvimento e instabilidade de economias extrativas.Todos esses desafios de interpretação e a leitura dirigida dasreferências que havíamos ignorado, anteriormente, e que a bibliografiade Katzmann (1987) nos revelou, levaram-nos a procurar as razões pelasquais algumas periferias extrativas, mais notadamente nos EstadosUnidos, mas também na Suécia, na Dinamarca, em partes da Alemanha,no Canadá e na Austrália, haviam, subseqüentemente, se industrializadoo suficiente para atingir pelo menos uma participação parcial no ramo.Convencemo-nos, pouco a pouco, que os fluxos desequilibrados deenergia eram muito abstratos e muito agregados para permitir a análiseda produção específica – binária e multilateral – e das relações de trocaque estruturaram e reorganizaram periodicamente a economia mundial.Os atributos físico-químicos das matérias-primas e sua localização noespaço, conforme determinado pela topografia, pela hidrologia, pelageologia, pelo clima e pela biologia, proporcionaram bases muito maisdiretas para explicar as estratégias sociais e geopolíticas para a extração,o transporte, a transformação, a troca e o consumo da secular e crescentediversidade e do volume de bens.A implementação dessas estratégias interagiu, necessariamente,com a economia e a geopolítica do espaço. Essa interseção significou
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que mecanismos espaciais e materiais não somente auxiliaram a explicarestratégias econômicas específicas, mas também demonstraram queessas estratégias modelaram a estrutura, o agenciamento e a organizaçãosociais, dos níveis locais para os globais.As compilações de Wittfogel (1985) sobre a análise de Marx dossistemas naturais na produção de valores de uso, nossas próprias leiturasda teoria de arrendamento de Marx (BUNKER, 1986, 1992) e a discussãode Carolyn Merchant (1983) sobre as visões de Francis Bacon e Agrícolaacerca do imperativo de que todos os usos humanos de sistemas naturaisseriam bem-sucedidos somente se sua tecnologia respondesse aosatributos químicos e materiais desses sistemas apontavam para os modospelos quais os atributos físico-químicos da matéria entravam em todosos melhoramentos tecnológicos humanos. A própria diversidade damatéria dispersa pelo espaço proporciona os meios materiais e espaciaispara a secular intensificação, proliferação, tecnificação e expansão, tantodo tipo como do volume da produção material, que controlam a dinâmicade crescimento e transformação do sistema. Tais consideraçõesconvenceram-nos de que a categorização tripartite do sistema mundial,de acordo com Wallerstein e sua tendência para usar a lógica categóricaem vez de mecanismos baseados em matéria e espaço para explicar adinâmica do crescimento e mudança impediam uma especificidadeadequada das economias particulares ou locais.Harvey (1983) combina seus próprios conceitos sobre o ambienteconstruído com a síntese da teoria de lugar central, de van Thunen, emsua avaliação da teoria de arrendamento de Marx. Em seu trabalho, eleexplica os insights de Marx sobre o papel dependente do capital emrelação ao Estado redistribui os enormes custos empatados nastecnologias e infra-estrutura de transporte para incluir os vários agenteseconômicos e sociais que delas se beneficiam. Marx foi muito claro aoafirmar que esses custos haviam aumentado enormemente à medidaque o carvão, o ferro e o vapor tornaram possíveis novos meios detransporte e posteriormente proporcionaram valores de uso que podiamconcretizar-se somente se as novas tecnologias de transporte pudessemmovimentá-los de forma barata e em grandes volumes a partir de sualocalização dispersa nos cada vez mais aglomerados centros industriaisurbanos, criados pelo binômio máquina-fábrica. Entretanto, a atençãolimitada dada por Harvey (1983) à dialética interna do capital privou-ode uma apreciação mais ampla da extensão da teoria do arrendamentode Marx, a qual especificava as implicações sociais e políticas de suaafirmação abstrata de que natureza e trabalho eram irrevogavelmenteinterdependentes na produção dos bens.
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As contribuições de Harvey (1983) sobre arrendamento, transportee ambiente construído complementaram as explicações, conceitualmentediferentes, porém analiticamente complementares, de Innis (1933, 1956)sobre os custos, as dinâmicas e as conseqüências político-organizacionaisque os sistemas de transportes desenvolveram para satisfazer asdemandas por matérias-primas extraídas na periferia. A leitura conjuntade Harvey (1983) e Innis (1933) ajudou-nos a estender e a refinar asnoções de sistemas de transporte como instrumentos intensivos emcapital, criadores de débito e formados pelo Estado para articular fontesespecíficas e dispersas de matérias-primas com os centros concentradosde produção industrial, de acumulação de capital e de poder político. Aanálise espacial e material do financiamento, da construção e da utilizaçãode tecnologias e de infra-estrutura específicos de sistemas de transporte,em períodos e espaços definidos, revela interesses e atividadesespecíficos de diferentes grupos, tanto no centro, como na periferia. Talanálise pode explicar como a tecnologia e a infra-estrutura de transportebaratearam e aceleraram, progressivamente, o consumo de recursosnaturais em cada ciclo da intensificação material e ampliação espacialdo sistema mundial.A análise espacial e material de (1) economias extrativas específicase formações políticas em zonas periféricas, de (2) tecnologias, composiçãodo capital, organização do trabalho, formação e reforma do Estado naseconomias do centro e de (3) sistemas de transporte e comunicação quefacilitam e barateiam o fluxo de material e a informação entre si revela oquanto esses processos conduziram, progressivamente, à globalização.Esses atributos e a secular evolução dos sistemas tecnológicos e políticospor eles gerada moldam as estratégias, os custos, a extensão espacial eos lucros das iniciativas do centro para explorar as múltiplas e diversasperiferias em busca de seus vários recursos naturais. A continuidadetranstemporal das interações entre os sistemas sociais, espaciais emateriais explica os processos seqüencialmente cumulativos queexpandiram e intensificaram as relações produtivas e comerciais entrecada ciclo sistêmico de acumulação. Essa continuidade desacreditaqualquer afirmativa de que a globalização é um fenômeno novo ourecente (SKLAIR, 2000). Na realidade, ela é o mais recente ou o últimoestágio dos processos espaciais e materiais, que evoluíram e acumularamseqüencialmente, por meio de diversas atividades específicas einterações de determinados grupos e organizações localizados (BUNKER,1996; BUNKER; CICCANTELL, 1994, 1995, 2000, 2001).Paradoxalmente, isso é chamado de globalização apenas quando osprocessos atingem seus limites globais.
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A seqüência dos ciclos extrativos amazônicos aconteceuparalelamente à trajetória – e refletiu as tecnologias de produção etransporte – de cada ciclo sistêmico de acumulação ocorrido durante osquatro séculos da incorporação do Brasil ao sistema mundial. Os primeirosassentamentos e as guerras escravocratas foram uma resposta às lutasentre holandeses e portugueses pelo domínio do comércio na manufaturado açúcar e do ferro (SWEET, 1974; BUNKER, 1992). A exploraçãodestrutiva das tartarugas respondia à luxuosa demanda por óleoscombustíveis e por carne para as longas viagens oceânicas, em naviosdependentes dos ventos, antes que as tecnologias industriaisconvertessem o petróleo em luz, refrigeração e força motora. A ascensãoe a queda da economia da borracha coincidiram com o ápice do domínioindustrial e comercial da Grã-Bretanha e com o surgimento do desafioamericano na indústria pesada e até contribuíram para isso. Com ocolapso do mercado da borracha e o uso crescente, pelas tecnologiasdominantes, de minerais em vez de matérias como insumos primários,os vínculos que ligavam a Amazônia ao mercado mundial, entre 1920 e1950, tornaram-se muito fracos. Até que a geopolítica da guerra fria e opapel crucial do aço na reconstrução da economia européia pós-guerrasuscitaram o interesse norte-americano por fontes de manganês forada União Soviética. Grupos brasileiros, política e economicamentepoderosos, responderam aos sedutores apelos da Bethlehem Steel,formando uma grande empresa – que contou com garantias substanciaisdo governo brasileiro aos empréstimos do U.S. Ex-Im Bank – paraexportar manganês do Amapá, um território isolado e de populaçãoesparsa, na margem norte do delta do Amazonas.O manganês era um componente essencial para a confecção doaço, tanto pelo método Bessemer, como pelo de forno aberto. Ele erautilizado em proporções relativamente pequenas – 6,35 kg por toneladade aço –, e o preço era suficiente para tornar comercialmente viável oseu transporte desde as localidades mais remotas do globo. Os depósitosda Serra do Navio eram altamente concentrados em uma área a 32 kmde distância de um porto de águas profundas. A construção e a posterioroperação da mina, da ferrovia e do porto geraram uma considerávelprosperidade dentro de seus enclaves costeiros e lucros enormes aocapital concentrado que os controlava, porém tais efeitos eram espaciale materialmente mais limitados do que os do boom da borracha.As trajetórias paralelas (1) dos ciclos cumulativos seqüenciais,tecnologicamente conduzidos,responsáveis pela intensificação materiale ampliação espacial na economia mundial, e (2) das economiasamazônicas extrativas e dependentes de demanda cristalizaram-se em
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1985, quando, após 20 anos de complexas negociações políticas eeconômicas e da luta após sua descoberta inicial, Carajás, a maior minade ferro do mundo, entrou em operação. A Companhia Vale do Rio Doce(CVRD), uma empresa brasileira de economia mista, que já exportavamais minério de ferro do que qualquer outra no mundo, adquiriu,construiu e operou a mina.A construção absorveu o maior empréstimo internacional feito aum projeto de mineração em toda a história. Grande parte desse capitalfoi investido na maior ferrovia e no maior porto em termos de capacidade,dedicados a uma única mina. Os critérios determinantes do tamanho damina, do porto e da ferrovia parecem ter sido os que eram necessáriospara competir nos mercados japonês e europeu. As economias de escalatinham de ser enormes para vencer as deseconomias do espaço, aoconstruir e operar uma mina localizada a 900 km do porto, passandopor uma floresta densa e cruzando vários rios até chegar a um porto deáguas profundas e produzir uma mercadoria tão volumosa e de baixovalor como o minério de ferro. Mesmo após a longa e difícil trajetóriaatravés da floresta, o porto ainda era mais longe do Japão do que otransporte comercial de carvão e ferro jamais haviam sido até então. Oprojeto, o financiamento, a construção e a operação da mina de Carajásrepresentaram o último passo na globalização dos mercados do ferro edo carvão, graças a avanços tecnológicos na escala de mineração,transporte e processamento. Juntamente com o petróleo, esses doismateriais estão entre os de maior volume de consumo na produçãoindustrial. Assim sendo, a competição industrial requer que tais materiaissejam relativamente baratos. Mesmo antes que o carvão e o ferro setornassem materiais globalmente extraídos e comercializados, otransporte constituía, normalmente, a metade de seu custo. As inovaçõestecnológicas e as economias de escala na mineração, no transporte e naprodução, que tornaram o minério de ferro de Carajás competitivo noJapão, foram, também o maior ingrediente da globalização.Muito mais do que as conspirações internacionais ou as empresase os Estados que asseguraram um fornecimento barato e estável deborracha, essa globalização dos mercados de ferro resultou de complexosprocessos de colaboração e competição entre Estados e empresas docentro, na medida em que catalisaram ações e iniciativas locais,interagiram com elas, para adaptar-se às características espaciais emateriais da nova periferia extrativa e explorá-las. As contradições entreos princípios do Interservices Intelligence (ISI) e as ideologias das naçõesperiféricas, bem como as estratégias do Foreign Direct Investment (FDI)aplicadas às empresas multinacionais baseadas nos Estados Unidos,
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levaram a um amplo nacionalismo e à nacionalização de muitas minas eusinas beneficiadoras, durante a década de 60. Tais tendênciasrepresentaram um obstáculo às maiores companhias mineradoras, quepassaram a reter investimentos destinados à exploração ou à implantaçãode novos projetos. O Banco Mundial, em resposta à preocupação dasnações centrais com relação a uma possível escassez de matéria-prima,mobilizou seus recursos técnicos, financeiros e diplomáticos paracoordenar e suplementar empréstimos dos EUA, do Japão, da Alemanha,da União Européia e da Coréia para operacionalizar a mina de Carajás7.A maior parte desse empréstimo seria para pagar os enormes custos deinfra-estrutura de transporte: 890 km de estrada de ferro, através daselva, e um grande porto capaz de acomodar a carga e a descarga denavios de 400.000 toneladas, no litoral.A escala sem precedentes desse empréstimo foi proporcional àescala sem precedentes da mina e da infra-estrutura de processamentoe transporte necessária à exportação do minério. A escala dessa infra-estrutura foi calculada com base (1) nos atributos espaciais e materiaisdo depósito de minério de ferro, (2) nos atributos materiais e econômicosdo próprio ferro, (3) nas características espaciais e materiais eeconômicas da demanda potencial e do preço eventual do ferro e (4)nas economias de escala em transporte, que haviam tornado possível,graças ao mais recente estágio da expansão material e ampliaçãoespacial, um mercado de carvão e ferro globalizado, baseado notransporte oceânico, em detrimento de um mercado regional, baseadono transporte terrestre (BUNKER; CICCANTELL, 2001).Dentro da própria Amazônia, a proposta para a construção dessainfra-estrutura havia gerado uma enorme polêmica. O rio Tocantins corria150 km a leste dos depósitos de Carajás, através de matas de árvoresde castanha-do-pará (Bertholletia excelsa), cuja produção era enviadario abaixo para exportação a partir do porto de Belém, a capital do Estadodo Pará. Os planos originais para a exportação do ferro por meio de umaparceria da U.S. Steel com a CVRD especificavam uma estrada de ferroda mina até o rio, transporte em balsas até Belém e carregamento emnavios de longo curso, a partir de Belém. A US Steel opôs-se fortementeà preferência da CVRD pelo projeto muito mais caro que o Banco Mundialeventualmente havia coordenado e para o qual havia providenciado o
7  A oportuna intervenção e participação do Banco Mundial nas negociações de empréstimos,em 1982, e sua intenção em relaxar seus procedimentos para atrelar o desembolso doempréstimo à conclusão dos estágios sequenciais específicos, sugerem que os esforços daquelaentidade, neste caso, podem ter visado um objetivo adicional, que seria o de dificultar umaeventual moratória brasileira.
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financiamento. Em vez de sair pelo porto fluvial de Belém, o ferro seriaexportado a partir de um porto litorâneo, no Maranhão, impedindo, assim,que o Estado do Pará arrecadasse, tanto os impostos diretos, como areceita indireta que a exportação a partir de Belém proporcionaria.Entrevistas e pesquisa em arquivos no Rio de Janeiro, Tóquio eWashington D.C. sobre as origens dessa controvérsia sugeriramfortemente que a CVRD e a União haviam sido induzidas pelosjaponeses e, em menor escala, pelos europeus a apoiar a alternativaferroviária e não a fluvial, para a exportação. O porto de Belémpoderia, no máximo, acomodar navios de 40 a 60 mil toneladas; oMaranhão podia acomodar, potencialmente, navios de mais de400.000 toneladas. As exportações para a U.S. Steel, nos EstadosUnidos, não percorreriam distâncias suficientemente longas para aeconomia de escala cobrir, na viagem, os custos adicionais fixos e astarifas dos portos maiores8. Os portos europeus e japoneses,entretanto, eram suficientemente distantes. Em 1977, a CVRDcomprou a parte da U.S. Steel por 50 milhões de dólares.Com o auxílio do Banco Mundial, a CVRD utilizou e explorou asestratégias japonesas para dominar os mercados mundiais de aço e detransporte naval. A ação dos japoneses para dominar esse comércio haviaeclipsado os setores, anteriormente dominantes da U.S. Steel, do aço edo transporte naval. As tecnologias de mineração, transporte e fundição,que haviam sido aceleradas pela topografia e pela geologia da regiãodos Grandes Lagos, no século anterior, estavam agora sendo forçadas,pelas características espaciais e materiais, a competir com grandesnavios, que podiam ser atendidos em portos de águas profundas, e comas grandes máquinas que podiam operar nos depósitos de Carajás.As ações da CVRD nesses empreendimentos controversosrevelaram, simultaneamente, (1) os processos espaciais e materiais e aestrutura de competição e colaboração no centro e seus efeitos emperiferias material e espacialmente diferenciadas, (2) o conseqüente
8  A regularidade espacial e material, nesse caso, decorre do fato de que a resistência da águacontra o casco cresce proporcionalmente ao quadrado da profundidade do casco, enquanto ovolume da carga cresce proporcionalmente ao cubo da profundidade do casco. A necessidadede combustível por unidade de carga diminui com o aumento do tamanho do navio. Aomesmo tempo, a necessidade de mão-de-obra aumenta proporcionalmente menos com otamanho do navio. Essas duas constantes criam economias de escala consistentes emtransporte naval. Porém, as economias de escala são contrabalançadas pelos custos de capitalmuito maiores envolvidos na infra-estrutura necessária para o acostamento e o carregamentoe pelos custos ainda maiores de permanência no porto, como necessitam os grandes navios.Desse modo, as economias de escala acontecem somente quando a viagem em si é longa obastante para contrabalançar os custos fixos extras de permanência no porto.
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papel das preferências e decisões de atores periféricos na reestruturaçãodas relações da indústria periférica9 e (3) os impactos das crescenteseconomias de escala na extração, no transporte e no processamento dasmatérias-primas mais volumosamente consumidas na ampliação espacialepisódica, porém de intensificação material cumulativa do sistemamundial (ARRIGHI, 1994), por meio de uma sucessão de diferentes ciclosdinâmicos de acumulação10.Os processos espaciais e materiais e as relações que estruturaramas interações políticas, econômicas e financeiras em torno da construçãosocial das instalações e da infra-estrutura de transporte coincidiram coma maciça expansão de escala nas diversas indústrias siderúrgicas dasnações centrais. Isso incluiu: (1) o pico da expansão da produção de açono Japão e de navios que dominam o comércio mundial em ambos ossetores, (2) a entrada da Coréia no mercado mundial de aço, por meioda construção da maior instalação integrada de aço do mundo, (3) amudança das instalações de processamento das companhias de açoeuropéias para o litoral, onde estariam aptas a uma maior escala defundição e transporte, necessária para competir com as drásticasreduções de custo e preços do aço, alcançadas pelos japoneses e peloscoreanos (JORNMARK, 1993), e pelos acordos de Plaza.A expansão em escala e o remanejamento das indústrias de açodo Japão, da Europa e da Coréia para instalações no litoral resultaramna ampliação espacial e na intensificação material direta dos mercadosde matérias-primas, enquanto os Acordos de Plaza aumentaramdrasticamente as taxas de câmbio do yen japonês, os juros e custos decapital para todos os empréstimos feitos em yen, e baixaram o valor realdas vendas internacionais de ferro, que eram transacionadas em dólar.O excesso de acumulação de capital líquido no Japão, que levou aosAcordos de Plaza (MURPHY, 1996), é fruto do sucesso japonês emreorganizar a distribuição espacial e material e a organização social dosmercados mundiais de metal de forma a facilitar a dominação japonesa
9  Note-se que as preferências da CVRD afetaram não somente a posição do Brasil no sistemamundial, mas também a totalidade do mercado de ferro e aço. A adição de Carajás transformouo suprimento mundial em um mercado altamente inflexível, com implicações para todos osexportadores de ferro e para todos os beneficiadores industriais de aço.10 A participação japonesa nesse empréstimo multilateral foi, em si, um novo passo nas estratégiaspara reduzir a exposição de capital ao risco, por meio de joint ventures e contratos de longoprazo, que os japoneses haviam aperfeiçoado em suas negociações com a Austrália. Nessecaso, os japoneses foram bem-sucedidos ao estender o superávit gerado pelo excesso decapacidade nas minas mundiais a partes proporcionalmente menores, respondendo eassociando-se à preocupação geral da indústria com a escassez de recursos (BOSSON; VARON,1977; BUNKER; CICCANTELL, 2001).
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dos mercados mundiais de aço e da marinha mercante. O resultadoacumulado dessa interdependência financeira, espacial e material dastransformações foi a progressiva subordinação das nações periféricas,exportadoras de matéria-prima, às nações importadoras de matéria-prima do centro (BUNKER; CICCANTELL, 2001).Entretanto, essa subordinação envolvia as decisões e a participaçãoativa dos agentes locais na criação da infra-estrutura intensiva em capitale na adoção de novas tecnologias para as maciças economias de escalaem mineração e transporte, que apoiavam os avanços feitos na escalade fundição e refinamento. A CVRD decidiu aproveitar as oportunidadesque essas novas tecnologias abriram no mercado japonês e o acessofacilitado aos grandes créditos abertos pela coincidência da crise mundialda dívida externa e pelas preocupações dos países de centro com umafutura escassez de matéria-prima, contratando grandes empréstimospara (1) aumentar a capacidade extrativa da mina, (2) construir a linhaférrea de alta capacidade até o litoral, (3) desenvolver um porto adequadopara receber navios tão grandes que somente os portos japoneses e oporto de Rotterdam pudessem descarregá-los e (4) entrar em parceriascom as empresas japonesas de carregamento de minério acima de450.000 toneladas.
CONCLUSÃO: COMPARAÇÕES TRANSTEMPORAIS DOPROCESSO ESPACIAL E MATERIAL NA PASSAGEM DO LOCALPARA O GLOBAL
Cada um dos casos aqui resumidos mostra como os processosespaciomateriais locais na Amazônia se inter-relacionam e, parcialmente,constituem o sistema mundial, na medida em que provocam mudançassistemáticas nos ciclos de acumulação e são por ela afetados. A atençãodada ao processo espacial e material é necessariamente ideográfica ecomplexa, porém as discretas características naturais – físicas, químicas,geológicas, hidrológicas, climatológicas, etc. – de cada local, bem comoas discretas relações sociais – técnicas, econômicas, financeiras, etc. –que se adaptam para explorá-las, manifestam, cada uma, os processos emecanismos regulares a elas subjacentes. Essas regularidades e essesmecanismos possuem diferentes situações explicativas, e seu potencial,geralmente, varia de acordo com eles. As variações constituem umobstáculo à análise comparativa e histórica, porém as diferentes situaçõesexplicativas permitem uma análise do peso relativo dos diversos fatoresnaturais e sociais, conforme suas interações causam mudanças econômicase ecológicas específicas no local e mudanças econômicas globais.
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A identificação das irregularidades e dos mecanismos pode,portanto, servir de apoio à análise comparativa dos materiais ao longodo tempo. A análise espacial e material constitui um meio de comparaçãode conjunturas, no decorrer de mudanças seqüenciais cumulativas natecnologia, na produção e na densidade institucional, tanto nas relaçõesEstado-empresas em formações sociais específicas, como no própriosistema mundial11.A incorporação de atributos espaciais e materiais específicos, quedeterminam como diversas matérias-primas e os locais de onde sãoextraídas participam do sistema mundial e o afetam, requer um trabalhoempírico e analítico de magnitude e escopo além da capacidadeindividual. Ou seja, a exigência ideográfica de detalhes específicos emuma análise como essa exclui qualquer possibilidade de sucessoacadêmico em total isolamento. Nossa própria inspiração e nossainstrução nessa abordagem estão profundamente baseadas em trabalhosde campo de outras pessoas, que escreveram em determinadas épocas,sobre determinados eventos e em determinados locais da Amazônia.Ao compararmos as estratégias de acesso e as tecnologias detransporte de Amsterdã, Grã-Bretanha, EUA e Japão, verificamos comoas inovações tecnológicas, diretamente influenciadas pelascaracterísticas materiais, levaram novas economias de escala às indústriasque consumiam o maior volume de matérias-primas, e como essesaumentos em escala aceleraram o esgotamento das fontes mais próximase, conseqüentemente, deslocaram a busca de volumosas matérias-primasmais consumidas, através de espaços cada vez maiores. Economias deescala criaram, assim, sua própria contradição no aumento do custo dadistância através do espaço; as reiteradas soluções para essa contradiçãopodiam ser alcançadas somente por meio de maiores economias de escalaem transporte, as quais, por sua vez, levavam a um aumento na escala deconsumo de matérias-primas, reiterando, novamente, a contradição. Asecular repetição desse ciclo, que se expande cada vez mais, sugere ummodelo de soluções reiteradas de escala – com seus apanágios espaciaissempre presentes – como um mecanismo para o movimento constante dosistema mundial em direção à globalização.As economias de escala em transporte e transformação dematérias-primas precederam cada uma das expansões do espaço
11 A comparação de regularidades espaciais e materiais, baseada em interações locais específi-cas, permite comparações transtemporais que se sobrepõem às restrições de Millian, queexigem um controle de todas as variáveis, exceto uma. Tal comparação permite análisesconfiguracionais (TILLY, 1995) e conjunturais (PAIGE, 1999) que podem superar as objeçõesde Paige à pesquisa social e científica em busca de regularidade e generalidade de explicações.
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comercial, identificadas por Arrighi (1994) como componentes de cadatransição entre ciclos sistêmicos de acumulação. Arrighi (1994) explicaessas expansões, primeiramente, como uma resposta combinada deEstados e empresas à superacumulação de capital na naçãocomercialmente dominante. Nesse sentido, Arrighi (1994) segue aexplicação de David Harvey (1983) sobre o “fix espacial” ou a expansãogeográfica do capital como solução para a superacumulação e aconseqüente desvalorização que emerge da “dialética interna do capital”.A análise dos processos que ligaram cada uma das economiasextrativas da Amazônia às demandas variáveis da economia mundialleva-nos a discutir outra afirmativa que Harvey (1983) adota, com baseem Marx: a tecnologia é uma mediadora entre a sociedade e a natureza.Em outras palavras, tentamos integrar a história espacial e material dosmercados e do transporte de matérias-primas mundiais à dinâmicafinanceira e política do capital mundial. Tecnologia e infra-estruturapodem moldar o espaço e a matéria somente com a intervenção diretada política e das finanças.A história da Amazônia mostra que a tecnologia – tanto emtransporte, como na produção – é cumulativamente expansiva em suaescala, em sua força e em seu custo. A análise comparativa das economiasda borracha, do ferro e do alumínio na Amazônia sugere que as empresase Estados centrais criam, promovem, financiam e implementam essastecnologias como parte de suas estratégias para conseguir o domíniocomercial. Para atingir as vantagens competitivas e a economia que odomínio comercial requer, as tecnologias devem estar em conformidadecom as características materiais e a localização no espaço das matérias-primas, cujo transporte e transformação elas baratearam e expandiram.Nesse sentido, as características espaciais e materiais das periferiasextrativas impuseram limites às inovações obtidas pelas nações centrais.O determinante espacial e material da periferia é negado pelasubordinação política e econômica dela às novas economias de escala.Cada episódio extrativo envolveu o transporte de maiores volumes demercadorias – desde especiarias e óleo de tartaruga, às madeiras finas,borracha e minério de ferro –, de forma mais barata, através de distânciasmaiores. Os investimentos crescentes em infra-estrutura de transporteforam cada vez mais repassados à economia local. Carajás, dependentedo transporte global de um minério, cujo enorme consumo no mercadomundial baseia-se em seu valor muito baixo em relação ao volume, é,no mínimo, o exemplo mais dramático de como as tecnologias detransporte conseguiram solucionar a tensão entre a escala e o espaço,promovendo a globalização por meio do barateamento da tonelada/milha,
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às custas do fornecedor. Esse barateamento é essencial ao capitalcompetitivo, na busca de matérias-primas em partes cada vez maioresdo globo.A fim de entender as expansões e intensificações espaciais emateriais e tecnológicas subjacentes à globalização, devemos especificar,ao mesmo tempo, a materialização geograficamente diferenciada doespaço, seguindo os atributos topográficos, hidrológicos, geológicos eclimatológicos dos diversos locais, na medida em que eles determinama qualidade e o caráter das matérias-primas, por meio das quaisparticipam da economia mundial. O anverso essencial da materializaçãodo espaço está na diferenciação espacial da matéria, conformemanifestado no local, em diferentes valores de uso.Tanto a materialização do espaço, como a localização espacial damatéria impõem-se à atividade econômica de acordo com as tecnologiasde extração, produção e transporte. As propriedades físicas e químicasespecíficas da borracha amazônica, por exemplo, tornaram-na maisflexível às manipulações técnicas das tecnologias industriais quedominavam o mercado mundial nos meados do século XIX. A utilidadee a abundância daquele tipo específico de borracha fizeram com que amaioria das inovações tecnológicas para melhorar e ampliar o seu usofossem pesquisadas, desenhadas e implementadas em torno daspropriedades químicas e físicas específicas da borracha amazônica. Deforma similar, as tecnologias que lideraram a expansão e a progressivamecanização da extração e da fundição do ferro, nos meados do séculoXIX, foram desenvolvidas em resposta às propriedades físicas e àlocalização topográfica dos enormes depósitos de minério de ferro emtorno dos Grandes Lagos, interagindo ao mesmo tempo com elas. Oslucros em potencial que motivaram os grandes investimentos em Carajásrefletiram a compatibilidade física e química do depósito com astecnologias mais lucrativas e o acesso dos depósitos às formas maiseconômicas de transporte. Em outras palavras, as tecnologias detransporte e de transformação das matérias-primas mais volumosasexpandiram-se e tornaram-se mais fortes em interação simultânea comos aumentos de escala na economia mundial e com os atributos espaciaise materiais das fontes locais específicas.Nessa perspectiva, entretanto, a globalização como soluçãoreiterada para as contradições espaciais e materiais das economias deescala no uso das matérias-primas mais volumosas, eventualmente,colidirá com os inexoráveis limites naturais do espaço e da matéria. Emâmbito local, a desigualdade entre as economias extrativas e produtivas(BUNKER, 1985; BUNKER; CICCANTELL, 2001) e o desequilíbrio do
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fluxo de matéria e energia da extração para a produção, que formam abase de nossa análise dos efeitos do desenvolvimento e do meioambiente na ascensão e queda do ciclo da borracha na Amazônia(BUNKER, 1992), podem tornar-se ainda maiores, à medida que aseconomias de escala atingem esses limites naturais. Em âmbito global,a dialética interna do capital levou cada ciclo sistemático de acumulaçãoprimeiramente à exaustão local das matérias-primas tecnicamente maisacessíveis e, posteriormente, à superacumulação e desvalorização docapital na economia dominante.Até então, cada episódio desses dilemas materiais e financeirosfoi resolvido por um fix espacial, que incorporou novos tipos e depósitosde matéria-prima a novas tecnologias e infra-estrutura de transporte.Os investimentos em sistemas de transporte fizeram com que essas novasfontes de material fossem incorporadas ao mercado mundial,proporcionando, também, novos caminhos para a ampliação do comércioe dos investimentos nos mercados globais em expansão. À medida quemateriais utilizados em grandes volumes e menor relação valor-volumesão introduzidos no comércio global, cresce o potencial para futuras crisesde exaustão de recursos e desvalorização de capital, enquanto diminuiou é eliminado o potencial para fixes espaciais, por meio da descobertade novos e maiores depósitos em locais ainda mais distantes. A próximagrande crise de capital poderá ser o resultado de limitações espaciais emateriais, em lugar de respostas financeiras à superacumulação e àdesvalorização. A questão será, então, se os Estados, empresas e setores– cuja estratégia de colaboração para atingir a dominação nacional docomércio mundial, por meio do investimento em novas economias deescala, resultou nessa crise – serão capazes de inventar novas formasde cooperação, que não exijam intensificação material ou ampliaçãoespacial.
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